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Résumé L’objectif de cet article est de présenter
I’analyse de séquence comme une méthode d’analyse de
données biographiques et d’en montrer sa pertinence
dans le champ d’¢étude de la mobilité spatiale. L’article
discute tout d’abord de I’'importance de saisir les
comportements de mobilité spatiale et leurs changements
au fil des vies individuelles dans une approche du
parcours de vie. Il présente ensuite les étapes-clés de
I’analyse de séquence uni-et multidimensionnelle
appliquée aux comportements de mobilité spatiale et
propose une illustration empirique de cette méthode a
travers le cas particulier des biographies de mobilité liée
a ’emploi et leurs liens avec la stabilité conjugale et la
fécondité en France et en Allemagne. L’article se termine
en suggérant certaines pistes de recherche.

Mots-clés analyse de séquence, biographie de mobilité,
mobilité spatiale, approche du parcours de vie,
trajectoire, changement de comportement

Summary This article presents sequence analysis as a
method for analysing biographical data and aims to
demonstrate its relevance in the research area of spatial
mobility. The article first discusses the importance of
understanding spatial mobility behaviours and their
changes over individual lives in a life course approach. It
then presents the key elements of single-and
multichannel sequence analysis applied to spatial
mobility behaviours and illustrates the method through
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an empirical example of employment-related mobility
biographies and their links to relationship stability and
fertility in France and Germany. The article concludes by
suggesting some avenues for future research.

Keywords sequence analysis, mobility biography,
spatial mobility, life course approach, trajectory,
behavioural change

1. Introduction

L’¢étude des déplacements réguliers, que ceux-ci soient
professionnels ou de loisirs, a longtemps ét¢ dominée par
des théories et modeles économiques. Ces travaux se sont
centrés sur des caractéristiques souvent techniques des
déplacements (distance ou temps de parcours, vitesse,
mode de transport, parfois lieu d’origine et de
destination) et ont négligé d’importants facteurs socio-
culturels. Souvent basés sur des données transversales,
par exemple a travers les enquétes nationales sur les
déplacements des ménages ou des individus, ces études
ne permettaient pas non plus de suivre I’évolution des
comportements de mobilité au fil de la vie. Pour pallier
ce manque, un nombre croissant de chercheur-e's en
sciences sociales ont proposé¢ au cours des derniéres
décennies  une  approche  biographique  des
comportements de mobilité spatiale en interaction avec
d’autres dimensions de la vie des individus [voir 1 pour
une revue de la littérature récente]. Cette approche repose
sur des enquétes permettant de retracer les biographies
individuelles de mobilité en collectant des informations
soit de manic¢re prospective (étude de panels par
exemple), soit de maniére rétrospective (enquétes
biographiques). En réunissant I’approche du parcours de
vie (life course) [2] et les études sur les mobilités, ces
travaux issus de disciplines variées visent a comprendre
les comportements de mobilité spatiale et leurs
changements au cours de la vie. Dans cette approche

N\

IFSTTAR


mailto:gil.viry@ed.ac.uk
mailto:jacques-antoine.gauthier@unil.ch
https://doi.org/10.25578/RTS_ISSN1951-6614_2019-05
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.fr

2

Recherche Transport Sécurité (2019) 18p

holistique et longitudinale, les comportements de
mobilité ne sont pas analysés de maniere discréte, mais
sont conceptualisés en tant que « biographie de
mobilité ». Les différentes expériences et formes de
mobilité retenues par les chercheur-e's comme
pertinentes (migration, voyage, navette ou pendularité,
etc.) sont susceptibles d'interagir les unes avec les autres
au fil du parcours de vie. Considérant les trajectoires de
vie comme interdépendantes, cette approche a également
pour objectif de mieux comprendre les biographies de
mobilité en lien avec d’autres événements et trajectoires
de vie qui en découlent ou qui les générent, tels que le
développement familial, la carriére professionnelle, le
parcours résidentiel ou de santé.

L’analyse de séquence (AS) est une méthode efficace,
mais encore relativement peu développée, permettant
d’étudier empiriquement les biographies de mobilité des
individus. Elle considére chaque biographie d’un
individu comme une suite d’états dans un espace fini de
modalités. On peut par exemple étudier les biographies
de mobilité spatiale liée a 1’emploi en définissant les
formes de mobilité pratiquées par chaque individu et a
chaque age pour des raisons professionnelles (migration,
navettes de longue  distance,  déplacements
professionnels, etc.). Ainsi, I’AS permet de tenir compte
simultanément de  plusieurs  dimensions des
comportements de mobilité spatiale : leur intensité (selon
la distance ou le temps de parcours par exemple), leur
durée, leur fréquence, leur localisation et leur ordre
(sequencing) dans le parcours de vie d’un individu. A
travers notamment les techniques d’appariement optimal
(optimal matching) [3, 4], ’AS permet de comparer
systématiquement les séquences d’états et de regrouper
les individus ayant des biographies de mobilité similaire
dans une démarche typologique classique. L’analyse de
séquence multidimensionnelle [3, 5, 6] permet en outre
I’étude directe de I’interdépendance des trajectoires de
vie, en analysant les liens entre les biographies de
mobilité et les trajectoires dans d’autres domaines de la
vie des individus.

L’objectif de cet article est de présenter I’AS appliquée
aux comportements de mobilité spatiale et de discuter de
sa pertinence, a la fois conceptuellement et
empiriquement. L’article est organisé comme suit. Dans
un premier temps, nous discutons 1’importance de
I’approche biographique pour saisir les comportements
individuels de mobilité dans nos sociétés capitalistes
avancées, caractérisées par un certain nombre de
changements technologiques (internet, téléphonie
mobile, transport a haute vitesse), politiques
(dérégulation du marché du travail par exemple) et

sociaux (nouveaux modes d’organisation du travail, de la
vie familiale et des loisirs par exemple). Nous discutons
ensuite comment conceptualiser les comportements de
mobilité spatiale dans 1’approche du parcours de vie. La
seconde partie de 1’article présente les étapes-clés de
I’AS et se termine avec une illustration empirique de
cette méthode, a travers le cas particulier de la mobilité
spatiale liée a I’emploi et ses liens avec la stabilité
conjugale et la fécondité en France et en Allemagne. Une
typologie des biographies de mobilit¢ articulant
déplacements réguliers et mobilité¢ résidentielle y est
notamment présentée.

2. Les comportements de mobilité spatiale
et leurs changements dans les vies
individuelles

La mobilité spatiale des personnes (tout comme celle des
biens, des services, des capitaux et de I’information) est
une caractéristique centrale des sociétés mondialisées [7,
8, 9]. La liberté de et la capacité a se déplacer (dans de
bonnes conditions) sont pourtant trés inégalement
réparties entre individus et groupes sociaux (voir plus
bas). Si la littérature a souligné 1I’importance des routines
et la relative stabilité dans les comportements individuels
de déplacement [10], les différentes formes de mobilité
spatiale (y compris I’immobilité¢), ses causes et ses
conséquences sont susceptibles de varier
significativement selon les individus et les moments de
la vie. Certaines études récentes se sont notamment
intéressées aux changements de comportements de
déplacement, comme par exemple la réduction de 1’usage
de la voiture [11, 12, 13].

Un certain nombre d’auteurs défendent 1’idée selon
laquelle les comportements de mobilité spatiale,
notamment pour des raisons professionnelles, sont
toujours plus complexes et fluctuants dans un contexte de
dérégulation du marché du travail, de flexibilisation et de
précarisation économique [14, 15, 16]. La multiplication
des emplois temporaires, la pluriactivité (avoir plus d’un
emploi), la restructuration, la délocalisation et parfois
méme la disparition de son entreprise conduiraient a des
comportements de mobilité spatiale plus irréguliers, sous
la forme de déménagements ou de déplacements
fréquents [17, 18, 19, 20]. Ces changements seraient
encouragés par les entreprises, mais également les
gouvernements, dans un souci d’employabilité [21].

Les changements qui se sont produits dans I’organisation
des loisirs, de la vie familiale et sociale peuvent
également concourir & une plus grande instabilité¢ des
comportements de mobilité spatiale. L’essor du tourisme
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et des loisirs [22], la participation croissante des femmes
au marché de I’emploi [23], 1a fécondité moindre et plus
tardive des jeunes générations ou encore 1’augmentation
des divorces et recompositions familiales [24] sont
d’autres facteurs sociaux majeurs pouvant expliquer, a
des degrés divers selon les contextes nationaux, une
complexité grandissante des comportements de mobilité
dans les parcours de vie des individus et groupes sociaux
concernés. Enfin, les changements dans les
comportements individuels de mobilité seraient
également favorisés par les  développements
technologiques et d’infrastructures de transport,
accroissant I’univers des possibles en matiére de mobilité
spatiale. Le développement des réseaux autoroutiers, des
trains & grande vitesse ou des vols bon marché par
exemple offre a leurs usagers des possibilités de
déplacement alors difficilement concevables avant 1’ére
de la grande vitesse [22].

L’instabilit¢ des comportements de mobilité¢ dans les
parcours individuels est néanmoins susceptible de varier
significativement selon les individus et les groupes
sociaux. Loin d’un accroissement généralis¢ de la
mobilité spatiale pour toutes et tous, les recherches en
sciences humaines et sociales s’inscrivant dans le
paradigme des « nouvelles mobilités » (« New mobilities
paradigm », parfois également appelé « The mobility
turn ») [25, 26, 27] ont souligné les inégalités d’acces a
la mobilité spatiale et le fait que la mobilité spatiale de
certains se fait aux dépens de celle des autres [7, 28, 26,
29]. L’ultra-mobilit¢ d’un homme ou, plus rarement,
d’une femme d’affaires se déplacant entre métropoles
mondiales impose par exemple une relative fixité des
employé-e-s de I’aéroport et de son partenaire impliqué
dans la garde des enfants. Si ces travaux ont souligné la
centralit¢ des mobilités spatiales dans I’organisation
politique, économique et sociale de nos sociétés
contemporaines a de multiples échelles spatio-
temporelles — des micromouvements du corps aux flux
mondiaux, ils ont montré qu’il était tout aussi important
de considérer les formes et facteurs d’immobilité dans les
vies individuelles.

Les multiples facteurs pouvant contribuer a une certaine
stabilité dans les comportements de mobilité spatiale des
individus et des ménages ont été observés dans de
nombreuses études sur [’organisation spatiale des
individus et des familles dans divers pays occidentaux
[30, 31, 32, 24]. Les transmissions intergénérationnelles
(en termes de patrimoine par exemple), les normes
d’entraide et de réciprocité familiales, I’attachement & un
lieu (2 travers les réseaux sociaux ou la culture par
exemple), les routines (également en maticre de
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déplacement) ou encore I’accumulation d’avantages a
rester sur un méme lieu de vie ou de travail pour la
carriecre professionnelle [33] peuvent agir comme
différentes freins au changement. En termes de mobilité
résidentielle, il a notamment été montré qu’une grande
majorit¢ des Européens vivent a proximité de leurs
parents, malgré des différences importantes entre pays
[34, 35, 36, 37]. Seule une petite minorit¢ de la
population européenne, souvent des jeunes hautement
qualifiés ou des cadres et professions supérieures,
déménagent ou se déplacent loin pour un travail ou une
formation [38, 39]. Les familles les plus dispersées
géographiquement sont souvent celles d’immigrants qui
ont quitté leur pays par nécessité plus que par choix pour
des raisons d’instabilité politique ou économique. Les
décisions de se déplacer reflétent ainsi des besoins et des
ressources inégalement répartis parmi la population [26].
Des ¢études récentes dans divers contextes occidentaux
ont souligné la faible mobilité spatiale et I’importance de
la proximité géographique parmi les jeunes de quartiers
pauvres et issus de I’immigration [40, 41, 42]. Sans nier
les récents changements & 1’ceuvre pouvant contribuer a
une plus grande instabilité des comportements de
mobilité spatiale, ces travaux mettent davantage en
exergue le fait que la mobilité¢ spatiale nécessite
d’importantes ressources et continue d’étre fortement
structurée socialement, notamment selon les rapports
sociaux de sexe, de classe, d’ethnicité et de génération,
ainsi que selon la nationalité et la condition physique des
individus. Ces différences opérent a de multiples
niveaux, par exemple au niveau des ménages a travers les
inégalités de genre, au niveau régional a travers les
inégalités de formation et de revenus sur le marché
immobilier et le marché du travail et au niveau
international a travers des droits inégaux de se déplacer
selon sa nationalité.

3. Les comportements de mobilité spatiale
dans I’approche du parcours de vie

L’approche du parcours de vie permet de saisir les
changements dans les comportements de mobilité, a la
fois pour un méme individu au fil du temps et entre
individus. Selon cette approche, les comportements de
mobilité se congoivent comme des biographies de
mobilité, qui résultent d’une série d’interactions
complexes au cours du temps entre les actions
individuelles et les contextes culturels et institutionnels
[2]. Ces contextes structurent les parcours de vie autour
de calendriers sociaux normatifs [43] et ont une influence
différente en fonction de la cohorte de naissance, le sexe,
la nationalité et le niveau de formation [44]. Par exemple,
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I’insertion d’une période de vie indépendante entre le
départ du domicile familial et la mise en ménage au cours
de ces derni¢res décennies, notamment parmi les jeunes
issus des classes moyenne et supérieure [45], a créé des
nouvelles attentes et des nouvelles pratiques en matiére
de voyage et de mobilité résidentielle des jeunes.

Dans I’approche du parcours de vie, les comportements
de mobilité spatiale a un certain moment du parcours
conditionnent de nouveaux comportements, notamment
a travers les compétences acquises, un ancrage
géographique moins important ou plus généralement une
socialisation a la mobilité. Un résultat bien connu dans
les études sur la migration est que les personnes ayant
récemment migré sont davantage susceptibles de vivre
une nouvelle expérience migratoire dans un futur proche
[46]. Ce phénomeéne s’observe également a travers des
formes différentes de mobilité spatiale. Dans une enquéte
basée sur des données issues de quatre pays d’Europe de
I’Ouest, Ravalet ef al. [47] ont montré que les personnes
ayant déménag¢ loin a plusieurs reprises durant I’enfance
ont plus de chances de se déplacer intensément pour leur
travail a I’age adulte. Cette influence des comportements
passés (path dependency) revét néanmoins un caractere
complexe et contingent. Cette derniére étude a par
exemple montré qu’une exposition a la mobilité spatiale
dans la premiere partie de la vie peut parfois conduire a
un rejet de la mobilité dans les années qui suivent.

La multi-dimensionnalit¢é est un autre principe
fondamental de 1’approche du parcours de vie [2]. Dans
cette perspective, les biographies de mobilité et les
trajectoires de vie dans d’autres domaines, tels que le
développement familial, la carriére professionnelle ou le
parcours de santé, sont interdépendantes. Les
comportements de mobilité spatiale, des activités dans un
autre domaine de la vie et leurs conséquences
respectives, comme par exemple 1’absence ou la fatigue
causées par de longs déplacements, peuvent se compléter
ou, au contraire, entrer en concurrence. De longs
déplacements pour une activité professionnelle peuvent
par exemple étre vécus comme inconciliables avec le role
de parent. Ces interdépendances sont 8 méme de varier
significativement selon les caractéristiques des individus,
comme entre les hommes et les femmes dans I’exemple
précédent, et selon les époques et les lieux.

Ce dernier point constitue un troisiéme principe de
I’approche du parcours de vie selon lequel les trajectoires
de vie, et en particulier les biographies de mobilité,
s’inscrivent dans un contexte socié¢tal donné — un temps
historique et un espace — qui les fagonnent [2]. Des
facteurs extérieurs de 1’environnement physique, tels que
I’aménagement du territoire et les infrastructures de

transport, des facteurs culturels comme la valorisation de
la mobilité douce ou des facteurs liés a 1’environnement
socio-économique, tels que les conditions de logement,
de formation, d’emploi et de loisirs, ou encore une
période de récession, peuvent profondément transformer
les biographies types de mobilité d’une génération et
d’une société données. Les trajectoires individuelles sont
le résultat conjoint des contraintes et des incitations
structurelles (par exemple une offre de transport
ferroviaire), des valeurs culturelles (la valorisation du
rail) et des réponses individuelles a cette réalité
extérieure (décider de prendre le train) [48].

Enfin, un quatriéme principe majeur de la perspective du
parcours de vie est celui des « vies liées » (linked lives).
Selon ce principe, la biographie de mobilité d’un individu
se développe en étroite relation avec le parcours de vie
des personnes avec qui elle ou il interagit. La carriere
professionnelle du partenaire ou I’évolution de la santé
d’un parent dont on prend soin par exemple sont
susceptibles ~ d’influer  sensiblement  sur  les
comportements de mobilité spatiale d’un individu.

Les développements les plus importants de 1’approche
biographique des mobilités spatiales ont probablement
été obtenus dans le domaine de la démographie (voir par
ex. 49 pour des travaux fondateurs). Une recherche
féconde s’est notamment intéressée & montrer comment
des changements démographiques, tel que la naissance
d’un enfant, peuvent favoriser, ou au contraire inhiber,
des changements résidentiels. Des travaux dans divers
pays occidentaux ont montré que les changements
familiaux sont des déterminants importants de la décision
de déménager, en particulier sur de courtes distances,
alors qu’avoir des enfants, notamment en age scolaire,
sont au contraire associés a une plus faible probabilité de
déménager dans des centres-villes ou de déménager loin
pour des raisons professionnelles [50, 51, 52]. Les études
biographiques prenant en compte les déplacements plus
réguliers (travail saisonnier, voyages, navettes ou
pendularité) sont en revanche plus rares, malgré quelques
travaux précurseurs [voir par ex. 53] et les
développements récents autour du concept de
« biographies de mobilit¢ » dans le domaine de la
géographie des transports [54, 1]. S’inspirant des études
dans le domaine de la mobilité résidentielle, ces derniers
travaux ont montré comment des événements clés ou
marquants, tel que I’achat d’un logement, un changement
professionnel ou dans la structure du ménage, peuvent
modifier les comportements de déplacement quotidien,
comme par exemple le mode de transport [55, 56, 12].

Les dimensions et domaines considérés varient
significativement selon les disciplines et les cadres
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conceptuels mobilisés par les chercheur-e's. Dans le
domaine de la géographie des transports par exemple,
Lanzendorf [54] distingue trois domaines de trajectoires
individuelles : (i) celui des modes de vie (fécondité,
composition du ménage, emploi et loisirs), (ii) celui des
acces (aux activités quotidiennes, professionnelles et de
loisirs) et (iii) celui de la mobilité qui concerne les choix
de déplacement (mode, distance). Scheiner [57]
considére également trois domaines distincts, mais qui
sont légérement différents de ceux de Lanzendorf. Il
distingue (i) les trajectoires dans le domaine du ménage
et de la famille (comprenant par ex. des épisodes de
décohabitation parentale ou de divorce), (ii) celles dans
la sphere professionnelle (comprenant les changements
d’emploi ou les formations achevées) et (iii) les
trajectoires résidentielles.

4. Analyser les biographies de mobilité par
I’analyse de séquence

Depuis son introduction en sciences sociales, 1’analyse
de séquence (AS) offre une possibilit¢ d’appliquer
empiriquement le discours théorique sur le changement
[4]. Analyser les biographies de mobilité sous forme de
séquences est alors un moyen de saisir le caractére
processuel et la chronologie des comportements de
mobilité dans les vies individuelles [58]. En effet, bien
que la question de la temporalitt — et donc des
changements auxquels elle est associée - soit centrale
dans les sciences sociales depuis leur origine, elle est plus
rarement traitée en tant que telle dans la recherche
empirique, en particulier quantitative [59].

Historiquement, la méthode la plus ancienne et la plus
répandue pour étudier la survenance d’événements
particuliers est celle des analyses de survie. Celles-ci
permettent de décrire la probabilité d’occurrence d’un
événement au cours du temps, comme par exemple une
migration ou la décohabitation parentale, & partir d’un
autre événement ou repeére temporel, tel que la fin des
études ou le mariage [60]. Ces analyses, ancrées dans un
cadre hypothético-déductif, produisent des résultats
probabilistes basés uniquement sur deux repéres
temporels (le point de départ de I’observation et la
survenance ou non de I’événement étudié). Cette
méthode n’est alors pas forcément adéquate pour saisir le
caractére fluctuant des comportements de mobilité
spatiale dans nos sociétés contemporaines décrit plus tot.

L’AS, développée dés la fin des années soixante en
informatique, puis en génomique [61], est utilisée en
sciences sociales depuis un peu plus de vingt ans et y
connait un essor important depuis lors [62]. Ce succés
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tient en partie au fait que ce type d’analyses repose sur
une approche holistique qui, pour chaque individu (ou
unité statistique) considéré, prend simultanément en
compte toutes les occurrences d’événements distincts, le
temps écoulé entre chacune d’elles, ainsi que leur ordre,
ce qui permet d’opérationnaliser efficacement la notion
de parcours de vie présentée plus haut [63]. Comparée
aux analyses de survie, I’AS est de nature essentiellement
descriptive en ce qu’elle cherche a identifier des motifs
communs au niveau de la structure de ces séquences, le
plus souvent pour mettre en évidence des typologies qui
sont ensuite utilisées de maniére inductive.

Comme il existe de nombreuses variantes de 1’AS, dans
ce qui suit nous allons nous limiter & son programme de
base [64]. Celui-ci est composé de quatre étapes
génériques que nous allons présenter tour a tour:
1. Construction des séquences, 2. Comparaison des
séquences, 3. Création d’une typologie, 4. Analyse
statistique.

4.1. Construction des séquences

Une séquence d’états peut étre considérée comme une
série finie et ordonnée de modalités créée a partir d’un
ensemble fini de modalités possibles. En situation
d’enquéte, on commencera donc par établir quels
comportements de mobilité spatiale on souhaite étudier
de maniére longitudinale, a partir de quelle définition
(distance  parcourue, temps de parcours ou
environnement résidentiel par exemple) et sur quelle
échelle de temps (heures, jours, mois, années, etc.), selon
que l'on s’intéresse par exemple a I’amplitude des
déplacements  quotidiens ou au nombre de
déménagements dépassant un périmeétre donné par année.
Les comportements de mobilité spatiale envisagés
peuvent étre mesurés sur n’importe quelle tranche de vie
d’un individu, par exemple de la naissance a la mort ou
d’un age a un autre, voire relativement a un événement
particulier comme par exemple au cours des dix années
suivant I’entrée dans le marché du travail ou la naissance
d’un premier enfant.

On dressera ensuite la liste de tous les états possibles et
on procédera a des regroupements si nécessaire. Ainsi, si
on s’intéresse aux changements d’environnement
résidentiel associés a des changements de résidence, on
retiendra par exemple I’ensemble d’états suivant: (a)
centre urbain, (b) zone suburbaine, (c) zone périurbaine
et (d) zone rurale, ou une variante plus ou moins détaillée
d’une telle liste. Enfin, on associera un état unique a
chaque unité de temps pour 1’ensemble des individus. En
pratique, cela revient a enregistrer les ages (ou dates) de
début et de fin de chaque changement d’état sur la
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période considérée pour tous les individus de notre
échantillon. La figure 1 illustre cela pour les étapes
résidentielles occupées entre les ages de 19 a 25 ans, sur
la base de la typologie en quatre catégories décrite
ci- dessus. Dans cet exemple, chaque individu est associé
a une séquence de sept étapes résidentielles. L individu 1
est associé a la séquence S1 = aadbcca et I’individu 2 est
associé a la séquence Sz = bdddcaa. Dans une situation
d’enquéte, ces informations pourraient étre déduites du
code postal des communes de résidence.

Figure 1: Structure des données (environnement résidentiel
entre les dges de 19 et 25 ans)

Individu ~ Ageaudébut Ageala fin Etat
1 19 20 a
1 21 21 d
1 22 22 b
1 23 24 ¢
1 25 25 a
2 19 19 b
2 20 22 d
2 23 23 ¢
2 24 25 a

Une position donnée dans une séquence ne peut Etre
caractérisée que par un seul état, ainsi les cas ambigus
doivent étre préalablement réglés au moyen d’une regle
d’attribution. Typiquement, si I’unité d’observation est
I’année et que plusieurs déménagements ont eu lieu au
cours d’une méme année, il faudra définir des priorités
(en retenant par exemple I’environnement résidentiel
dans lequel le sé¢jour a ét¢ le plus long) ou définir un état
spécifique qui regroupera tous les cas caractérisés par de
multiples environnements résidentiels la méme année.

Les données ainsi structurées peuvent ensuite faire
I’objet d’un traitement informatisé. La librairie
TraMineR [65] dans I’environnement statistique R [66]
offre par exemple un ensemble de fonctionnalités
permettant de visualiser, décrire et analyser de telles
séquences.

4.2. Comparaison des séquences

Le nombre de séquences distinctes qu’il est possible de
construire croit rapidement en fonction de leur taille et du

nombre d’états retenus. Dans le cas de I’exemple
ci- dessus, ce nombre est de 47 ou 16 384 combinaisons
différentes pour sept unités de temps et quatre états
possibles. Ainsi, en fonction des intéréts et du cadre
conceptuel des chercheur-e's, un premier niveau
¢lémentaire de 1’AS consiste a identifier pour chaque
répondant-e par exemple le nombre de déménagements
effectués ou le temps moyen passé dans chaque type
d’environnement résidentiel et d’en déduire des
statistiques descriptives. Certaines mesures, comme
celles d’entropie ou de turbulence permettent de
quantifier le degré de stabilité de chaque séquence [67].

Dans un deuxiéme temps, on va chercher a réduire la
complexité des données en comparant les séquences
entre elles, afin de les regrouper en fonction de leur
ressemblance. Appliquée a deux vecteurs que
représentent une paire de séquences d’états, la distance
euclidienne classique ne permet généralement pas de
capturer correctement leur niveau de similarité. En effet,
elle montre par exemple que S.={ababab} est trés
différente de Sy={bababa}, puisque les symboles des
deux séquences sont différents a chaque position. L’AS
consiste donc a utiliser un algorithme spécifique nommé
appariement optimal, dont le plus connu est celui
développé par Levenshtein [68], qui permet de quantifier
la distance qui sépare chaque paire de séquences de notre
échantillon'. L ’appariement optimal met en évidence que
Sa et Svp possédent en réalit¢ une partie commune
importante (‘babab’) et qu’en conséquence la distance
qui les sépare est trés faible?. Dans un deuxiéme temps,
I’ensemble des distances entre paires de séquences est
regroup¢ dans une matrice de distances.

4.3. Création d’une typologie

Au cours de la troisiéme étape, une procédure spécifique
(dite de classification automatique, voir par ex. [70]) est
appliquée a cette matrice de distances, ce qui permet de
regrouper entre elles les séquences les plus proches. Dans
le contexte qui nous intéresse ici, cela revient a créer une
typologie de trajectoires résidentielles. Les groupes
présents dans les données étant a priori inconnus, la
classification automatique peut &tre considérée comme
une méthode exploratoire, dont 1’objectif est de déceler
des structures sous-jacentes aux données initiales.

1 1l existe de nombreuses mesures de distance différentes (pour une revue cf. [69]).

2 Cet algorithme cherche le nombre minimum d’opérations ¢lémentaires d’insertion, suppression ou substitution qu’il faut appliquer a la premiére
séquence pour la transformer en la seconde. Plus le nombre d’opérations nécessaires est élevé, plus la distance est importante. Dans notre exemple,
il a fallu supprimer un ‘a’ au début et insérer un ‘b’ a la fin de la séquence 1 pour la rendre identique a la séquence 2. Les colits de substitutions
peuvent varier ou non en fonction des états auxquels ils se rapportent. Par exemple, un déménagement lointain peut étre per¢u comme un
changement plus important par rapport a 1’état stationnaire qu’un déménagement sur une courte distance [6].
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Lorsqu’on utilise une telle procédure de classification, la
question du nombre de groupes a retenir se pose
immanquablement. Dans un « bon » regroupement, on
visera a minimiser les différences entre les ¢léments d’un
méme groupe, en méme temps qu’on cherchera a
maximiser ces différences d’un groupe a 1’autre. En
pratique, il existe heureusement un certain nombre
d’indices standards qui permettent de justifier ce choix.
Le Graphique 1 obtenu a partir de la librairie
WeightedCluster [71] de ’environnement statistique R
présente les valeurs de quatre indices pour des
regroupements en deux a vingt groupes (en abscisse). 11
s’agit dans cet exemple d’une typologie de séquences de
mobilité liée a I’emploi que nous discutons plus en détails
dans la section suivante. Des valeurs maximum (pour les
indices ASWw, HG, PBC) ou minimum (pour ’indice
HC) indiquent une partition de bonne qualité au sens
défini plus haut [72, 73, 71]. Dans cet exemple, une
solution en cing groupes apparait clairement. Au final, il
appartient néanmoins aux chercheur-e's de juger de la
qualit¢ de la solution sur la base d’un ensemble de
crittres : les indices de qualité, mais aussi
I’interprétabilit¢ des groupes obtenus, leur robustesse
face a une modification des paramétres utilisés, le
principe de parcimonie et enfin la pertinence de la
solution par rapport aux questionnements de recherche
poursuivis et au cadre théorique utilisé.

Figure2 : Exemple d’indices de qualit¢ d’une série de
partitions de séquences de mobilité liée a I’emploi
|
| =1 ASWw (-0.83 / 2.38)
. , m HG (-2.24 /1.1)
| = PBC (-0.87 / 2.36)
| == HC (-1.03 /2.61)
{
1 I
&
L
3
5 0
£
-~
-1 I \
I
I
-2 4 |
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Légende: ASWw = Average Silouhette Width weighted,
HG = Hubert’s Gamma, PBC = Point Biserial Correlation,
HC = Hubert’s C Coefficient

4.4. Analyse statistique

La typologie obtenue grace a I’AS correspond a une
variable nominale classique. Celle-ci peut alors étre
intégrée a la base de données a disposition et soumise a
des exploitations statistiques comme des modeles de
régressions ou des analyses des correspondances
multiples, mettant en relation les biographies de mobilité
avec des variables d’intérét, telles que des trajectoires
dans d’autres domaines de vie.

L’analyse de séquence multidimensionnelle (ASM)

Nous avons vu plus haut que la perspective du parcours
de vie donne une importance centrale a la notion
d’interdépendance des trajectoires de vie qui peut
s’appliquer aux différentes participations sociales d’un
ou de plusieurs individus (dans le cadre de la famille, du
travail, de la résidence et des loisirs par exemple). Dans
le cas d’un seul individu, on peut typiquement
s’intéresser aux contraintes existant pour les femmes de
concilier conjugalité, fécondit¢ et déplacements
professionnels au cours du temps. Dans le cas de
plusieurs individus, on peut par exemple se pencher sur
P’influence  réciproque des comportements de
déplacement des conjoints au cours de la vie conjugale.

L’ASM  permet d’examiner directement cette
interdépendance en analysant simultanément plusieurs
trajectoires de vie. La figure 3 présente un exemple de
trajectoires multidimensionnelles de fécondité¢ et
conjugalité pour deux individus (ID 443102 et 1126101).
Pour chaque année de vie entre 16 et 40 ans, un code
est associé respectivement au nombre d’enfants et au
quantiéme partenaire avec qui le ou la répondant-e est
en relation’. D’un point de vue technique, I’ASM suit le
méme programme de base que I’analyse de séquence

unidimensionnelle [64]. La différence essentielle
réside dans la maniére de calculer la distance
entre deux individus.  Comparer des trajectoires

multi dimensionnelles revient a comparer simultanément
les paires de trajectoires de chaque spheére de vie
considérée (ici fécondité et conjugalité¢). La distance
entre deux individus correspond a une combinaison
linéaire des distances existant entre les trajectoires de
chaque sphére considérée. Dans notre exemple, la
typologie multidimensionnelle qui en résulte permet de
caractériser les individus en tenant compte du
déroulement simultané de leurs trajectoires de fécondité
et de conjugalité. Cette procédure peut étre appliquée a
un nombre quelconque de dimensions.

3 Par convention, I’absence de partenaire ou d’enfant est codé ‘1°, le premier partenaire ou le premier enfant est codé ‘2°, et ainsi de suite.

I
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Figure 3 : Exemple de séquences multidimensionnelles de fécondité et conjugalité

Age 1111

6 789

443102 Fécondité: 1111
443102 Conjugalité: 1 [ PO e |
1126101 Fécondité: £ [ s B
1126101 Conjugalité: 13 1 A

5. Une illustration empirique : la mobilité
spatiale liée a I’emploi et ses liens avec la
stabilité conjugale et la fécondité

Cette dernicre partie présente une illustration de I’analyse
de séquence uni- et multidimensionnelle dans le cas
particulier de la mobilité liée & I’emploi et ses liens avec
la stabilit¢ conjugale et la fécondité. Si la mobilité
spatiale peut parfois faciliter la conciliation entre emploi
et vie de famille, par exemple lorsque deux conjoints
salariés font des trajets quotidiens importants pour
coordonner des activités géographiquement dispersées
[74, 75], se déplacer intensément vers et pour son activité
professionnelle peut, dans certaines situations, rendre
plus difficile la conciliation de la vie professionnelle avec
la vie conjugale et familiale [47]. Cette conciliation
semble notamment plus difficile pour les femmes que
pour les hommes et varie selon les contextes nationaux,
en fonction des politiques et normes familiales en
vigueur et du degré de division sexuelle des sphéres
d’activités [76]. Des études en Allemagne ont par
exemple montré que les femmes se déplagant
fréquemment pour leur emploi sont plus souvent sans
enfant, alors que ce résultat n’a pas été observé chez leurs
homologues masculins [77, 78]. Des travaux en Europe
centrale et en Scandinavie ont également montré que les
couples qui déménagent fréquemment et loin [79], ainsi
que les pendulaires de longue distance [80, 47, 81]
avaient plus de chances de connaitre une rupture
conjugale. Les comportements de conjugalité, de
fécondité et de mobilité liée a 1’emploi sont susceptibles
d’interagir au fil des parcours de vie. Pourtant, une étude
comparative des liens entre ces trois types de trajectoires
n’a jamais ¢té réalisée. Tel est 1’objet de la présente
analyse qui se concentre sur deux contextes nationaux
contrastés en matiére de conciliation emploi-famille : la
France et I’ Allemagne.

Les données sont issues de la seconde vague de I’enquéte
Job Mobilities and Family Lives in Europe (2010-12)
[47, 82]. L’échantillon (N=847) comprend un
sous- échantillon représentatif de la population résidante
en France et en Allemagne d’individus agés de 40 a

2

P, NRFO

222 2222222333333 333A4
12345678901234567890
L2 2283338383 383333838 383
20 2 20222 222 2 22 2 2 202 222 2
111 13141131 41311 222232 2
122233 3333344444555 35

57 ans, ainsi qu’un sur-échantillonnage des personnes de
cette méme tranche d’age qui pratiquaient au moment de
I’entretien une ou plusieurs formes de grande mobilité
liéce a D’emploi (voir définition ci-dessous). Les
biographies de mobilité ont été¢ construites a partir de
données rétrospectives portant sur 1’ensemble des
emplois occupés par les répondant-e-s depuis I’age de 15
ans et ayant duré au moins une année. Pour chaque
emploi mentionné, les répondant-e-s devaient indiquer si
elles ou ils avaient pratiqué une ou plusieurs des formes
de grande mobilité suivantes :

— pendularité (ou navette) quotidienne de longue durée
(2 heures ou plus de trajet domicile-travail et retour) ;

—absences fréquentes du domicile pour raisons
professionnelles (60 nuits ou plus par an passées
ailleurs qu’au domicile) (déplacements fréquents,
double résidence, travail saisonnier) ;

— déménagement de plus de 50 km ou dans un autre
pays pour exercer cet emploi (migration).

Si la période de mobilité différait de la période d’emploi,
les répondant-e-s pouvaient spécifier I’année de début et
de fin de I’épisode de mobilité. En cas de migration,
I’épisode de mobilité était assigné a la premiere année de
I’épisode d’emploi. Les biographies étaient composées
de sept états possibles : (a) sans emploi, (b) en emploi,
non mobile, (c) pendularité de longue durée, (d) absence
du domicile, (¢) migration, (f) pendularité et absence du
domicile, (g) migration et pendularit¢ ou migration et
absence du domicile. Les biographies ont été construites
entre 1’age au premier emploi (ou 1’age moyen au premier
emploi si la personne n’avait jamais été employée) et
I’age au moment de I’entretien. En suivant la procédure
décrite dans la section précédente sur ’ensemble de
I’échantillon des hommes et des femmes des deux pays,
une typologie en cing groupes a été retenue (voir Figure 2
pour le choix du nombre de groupes retenus). La figure 4
présente la distribution des états pour chaque année d’age
pour ces cing types.
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Figure 4 : Typologie des biographies de mobilité au cours des trente années suivant le premier emploi (Allemagne et France,

hommes et femmes, N=847)
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Le premier groupe (Non-mobile, 31% de 1’échantillon)
correspond aux personnes en emploi qui n’ont pas connu
d’épisode de grande mobilit¢ durant leur parcours
professionnel. Les personnes du deuxiéme groupe
(Mobile tardif, 34%) ont parfois connu un court épisode
de grande mobilité en début de carriére, souvent sous la
forme de migration, puis surtout un plus long épisode de
pendularité de longue durée dans la seconde moiti¢ de
carriere. Une minorité de répondant-e-s ont interrompu
leur activit¢ professionnelle dans la trentaine,
probablement avec la naissance des enfants. Les
individus du troisiéme groupe (4bsent du domicile, 10%)
est typique des personnes ayant un emploi nécessitant des
déplacements professionnels fréquents et des absences
régulieres du domicile durant I’essentiel de leur carricre.
Les deux derniers groupes correspondent respectivement

aux Pendulaires de longue durée (15%) et aux personnes
Sans emploi (10%).

Des trajectoires de fécondité et de conjugalité ont été
construites a partir des dates de naissance des enfants et
des périodes (d’au moins une année) avec un-e partenaire
(voir Figure 3 pour une illustration des séquences). En
suivant la méme procédure que pour les biographies de
mobilité, une typologie de fécondité et une typologie de
conjugalité ont été construites sur I’ensemble de
I’échantillon des hommes et des femmes des deux pays.
Cing types ont été retenus pour la typologie de
fécondité en fonction du nombre d’enfants et de 1’age des
répondant-e's a leur naissance (Typel: Un
enfant, Type 2: Deux enfants, Type3: Fécondité
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tardive’, Type 4. Trois enfants, Type 5 : Sans enfant).
Quatre types ont été retenus pour la typologie de
conjugalité selon que les répondant-e-s avaient eu ou non
une relation conjugale stable et si celle-ci s’était
développée avec le premier, le deuxiéme ou le troisiéme
partenaire (Type 1: 1¢" partenaire, Type 2 :
2¢ partenaire, Type 3. 3°partenaire, Type4: Sans
partenaire stable). Afin d’étudier les interdépendances
entre les trois types de trajectoires, nous avons choisi de
réaliser des analyses de correspondances multiples
(ACM), séparément selon le sexe et le pays. Ce choix
était motivé par deux préoccupations. Premiérement,
I’ACM est plus adaptée aux faibles effectifs de certaines
modalités (les hommes sans emploi ou les femmes
absentes du domicile par exemple) que des modeles de
régression. Deuxiemement, I’ACM, contrairement a des
modeles de type causal comme les régressions, ne
distingue pas des variables indépendantes et
dépendantes, mais cherche a identifier les
interdépendances systémiques a 1’ceuvre [83]. Ceci est
cohérent avec les recherches existantes qui suggerent des
effets bidirectionnels entre les comportements de
mobilité et le développement familial. Par exemple, la
mise en couple ou la naissance d’un enfant peuvent
conduire certaines femmes a réduire leurs déplacements
professionnels pour davantage s’impliquer dans la vie
conjugale ou familiale. Mais, vice versa, les femmes
ayant un emploi impliquant des longs déplacements
peuvent Etre plus souvent célibataires ou sans enfant,
compte tenu du fait que cette mobilité est difficilement
compatible, ou du moins pergue comme telle, avec le role
d’épouse ou de mere [76].

Les figures 5 et 6 présentent les résultats des ACM pour
les femmes en Allemagne et en France. Les figures
représentent les deux premiers axes factoriels et les
modalités proches les unes des autres dans cet espace
bidimensionnel présentent un profil de réponses
similaire. Des valeurs croissantes de niveaux de bleu (de
bleu clair a bleu foncé) pour la fécondité et de niveaux de
vert (de vert clair & vert foncé) pour la conjugalité
correspondent respectivement & un nombre croissant
d’enfants et de partenaires. Les types de mobilité et les
codes couleurs de leurs modalités correspondent a ceux
utilisés dans la figure 4. La catégorie des absentes du
domicile a été supprimée de 1’analyse dans le cas des
femmes en France, en raison de leur effectif restreint
(moins de 10 cas). La figure 5 montre que les femmes
pendulaires de longue durée en Allemagne (en bas a

droite sur la figure) sont associées a une absence d’enfant

et de partenaire stable. Les absentes du domicile sont plus
souvent en couple avec leur troisiéme partenaire — signe
également d’une certaine instabilit¢ conjugale. Une
mobilité tardive tend a étre associée a une fécondité
tardive. La situation est significativement différente pour
les femmes vivant en France (Figure 6), ou on n’observe
pas de lien clair entre les biographies de mobilité liée a
I’emploi (en bas a gauche sur la figure) et une absence de
partenaire stable, une fécondité absente ou tardive (en bas
a droite). La catégorie des pendulaires de longue durée se
situe a proximité des catégories « sans emploi » ou « en
emploi, non mobile », ce qui indique que les femmes
pendulaires en France se distinguent peu des non-mobiles
quant a leur stabilité conjugale et leur fécondité. Parmi
les hommes en Allemagne et en France (figures non
présentées), 1’absence de partenaire stable et d’enfant
tendent a étre associées a une mobilité tardive, alors que
les pendulaires de longue durée ont plus souvent un
enfant unique. Dans le contexte allemand, on observe
¢galement que les hommes qui s’absentent régulicrement
du domicile sont associés a une fécondité tardive ou
nombreuse (3 enfants).

4 Les individus de ce type tendent a avoir plusieurs enfants. Les individus ayant eu un enfant unique tardivement sont davantage regroupés dans

le Type 1.
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Figure 5: Liens entre trajectoires de mobilité, stabilité conjugale et fécondité — Femmes en Allemagne (analyse des

correspondances multiples)
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Figure 6 : Liens entre trajectoires de mobilité, stabilité conjugale et fécondité — Femmes en France (analyse des correspondances

multiples)
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On pourrait toutefois reprocher a ces analyses que les
liens forts entre stabilité conjugale et fécondité tendent a
suggérer des corrélations fallacieuses avec les
biographies de mobilité. En particulier, on peut supposer
qu’une grande mobilité¢ liée a ’emploi est associée
I’absence d’enfant sans étre nécessairement associée
I’absence de partenaire stable. Une solution consiste
utiliser I’ASM pour construire une typologie de
conjugalité-fécondité que I’on peut inclure dans des
nouvelles ACM. Une typologie multidimensionnelle en
9 groupes a été retenue, car elle permettait de distinguer

o

\

o o

parmi les personnes sans enfant celles qui avaient eu ou
non un-e partenaire stable. Les effectifs restaient
suffisants, avec une seule catégorie parmi les 36
existantes comprenant moins de 10 cas (les hommes en
France sans enfant avec leur deuxiéme partenaire). Les
résultats des nouvelles ACM sont présentés dans les
figures 7 et 8 pour les femmes en Allemagne et en
France. Les types de conjugalité¢ et de fécondité sont
représentés respectivement dans les parties supérieure et
inférieure des images.

Figure 7 : Liens entre trajectoires de mobilité (AS) et de fécondité-conjugalité (ASM) des femmes en Allemagne (analyse des

correspondances multiples)
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La figure 7 montre trés clairement que les femmes
pendulaires et absentes du domicile en Allemagne sont
plus souvent sans enfant avec un deuxiéme partenaire
stable. Les femmes allemandes sans enfant et sans
partenaire stable ont plutét tendance a avoir eu une
mobilité tardive, bien que ce parcours de mobilité soit
également associ¢ a des trajectoires de conjugalité-
fécondité trés différentes, telles que deux enfants avec le
deuxiéme partenaire ou un a trois enfants avec le
troisiéme partenaire. Les femmes allemandes qui ont été
trés mobiles tout au long de leur carriére sont donc plus
souvent sans enfant, mais non sans partenaire stable.
Comme pour 1’analyse unidimensionnelle, la figure 8
montre que les liens entre fécondité, stabilité conjugale
et mobilité liée a ’emploi sont moins clairs parmi les

femmes en France que parmi celles en Allemagne. Les
femmes sans enfant, avec ou sans partenaire stable, sont
plus souvent sans emploi. Les pendulaires de longue
durée sont associées a différentes trajectoires de
conjugalité-fécondité : elles sont plus souvent en couple
avec leur premier partenaire et ont un ou plusieurs enfant.
Parmi les hommes en Allemagne et en France (figures
non présentées), on observe que les pendulaires de
longue durée en Allemagne ont plus souvent un enfant
unique avec leur premier partenaire et les pendulaires de
longue durée en France ont une fécondité relativement
basse (ayant un ou pas d’enfant avec leur deuxicme
partenaire).
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Figure 8 : Liens entre trajectoires de mobilité (AS) et de fécondité-conjugalité (ASM) des femmes en France (analyse des

correspondances multiples)
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En résumé, I’analyse de séquence a permis de montrer de
fortes disparités entre hommes et femmes et entre pays.
En Allemagne, les femmes qui se sont beaucoup
déplacées pour leur emploi tout au long de leur carriere
sont plus souvent en couple sans enfant. Cette tendance
s’observe également parmi les hommes pendulaires de
longue durée en France, qui ont une fécondité
comparativement faible (un ou pas d’enfant) parmi les
hommes vivant dans ce pays. En Allemagne, les hommes
pendulaires de longue durée ont plus souvent un enfant
unique avec leur premier partenaire, alors que les absents
du domicile ont plutdt tendance & avoir une fécondité
importante. De maniére intéressante, on n’observe pas de
tendance claire entre fécondité, conjugalité et mobilité
liée a I’emploi parmi les femmes en France.

6. Conclusion

\

Cette contribution visait a présenter [’analyse de
séquence (AS) comme une méthode d’analyse de
données biographiques et a en montrer sa pertinence dans
le champ d’étude de la mobilité spatiale. La recherche
souligne que les comportements individuels de mobilité
spatiale varient significativement en fonction des besoins
et des ressources a disposition des individus, mais aussi
en fonction des événements de vie survenant dans un
contexte historique et spatial donné qui les favorisent ou
au contraire les entravent. Etudier les comportements de

Sans emploi ‘

Partenaire(s).

Fécondité

mobilité spatiale dans la perspective du parcours de vie
revient alors a étudier leur variabilité a la fois entre
individus et pour un méme individu au cours du temps de
la  vie. Les techniques de [I’AS permettent
d’opérationnaliser efficacement la notion de trajectoire,
centrale a 1’approche biographique, en analysant les
comportements individuels de mobilit¢ de maniére
longitudinale. Elles permettent également d’étudier les
processus de déstandardisation et de différenciation des
parcours de vie individuels, sans partir d’un a priori
relatif & la logique de sa construction. D’un point de vue
théorique, les développements récents dans le domaine
de la géographie des transports [54, 57] offrent un cadre
conceptuel intéressant pour penser les changements dans
les comportements de déplacement au cours du temps de
la vie et en interaction avec des changements dans
d’autres domaines (logement, profession, famille, santé,
loisirs, réseaux de sociabilité, etc.). D’un point de vue
opérationnel, I’AS offre suffisamment de flexibilité pour

pouvoir é&tre adaptée a une large palette de
comportements de mobilité (voyage, visites, mobilités
résidentielles ou déplacements quotidiens,

professionnelle ou de loisirs), d’échelles temporelles
(une semaine d’activit¢é ou une vie humaine) et de
dimensions d’analyse retenues par les chercheur-e-s
comme  pertinentes. L’analyse de  séquence
multidimensionnelle offre enfin aux chercheur-es en
sciences sociales un outillage supplémentaire précieux
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pour analyser les liens entre différentes trajectoires de
vie, qu’il s’agisse de trajectoires d’un méme individu
dans différents domaines de vie (comme illustré plus
haut) ou de trajectoires d’'un méme type pour des
individus différents (selon le principe des « vies liées »).
L’approche typologique que I’AS propose permet des
analyses dans lesquelles ce sont les relations réciproques
entre les facteurs d’intérét plutot que des liens causaux
qui occupent une place centrale.

L’AS présente inévitablement certaines limites. En
laissant une grande liberté aux chercheur-e-s dans la
construction et la comparaison des séquences, 1’AS
impose une série de choix qui rend 1’approche
exploratoire souvent longue et complexe, et rend plus
difficile la comparabilité et la réplicabilité¢ de I’analyse.
Ces choix méthodologiques doivent étre idéalement
guidés par 1’approche théorique retenue. Pourtant, les
théories sur les changements de comportement en
matiere de mobilité spatiale sont souvent « floues" et ne
permettent pas de prendre des  décisions
méthodologiques sans équivoque. Par exemple, bien que
nous ayons des arguments pour défendre la stratégie
employée dans ’illustration ci-dessus, la fagon dont nous
avons opérationnalisé les biographies de mobilité et leur
interaction avec la stabilit¢ conjugale et la fécondité
représente une option légitime parmi d’autres. Une
deuxiéme limite de cette méthode réside dans la
complexité des trajectoires individuelles. L’approche
typologique et graphique classique de 1I’AS permet
d’identifier les principaux modeles de parcours de vie,
mais ne permet souvent pas d’analyser plus finement les
changements et les cheminements au niveau individuel.
Analyser des biographies de mobilité atypiques ou
complexes devient des lors difficile. Une autre limite de
I’AS est que l’interprétation des résultats s’appuie
largement sur une représentation visuelle des séquences
qui nécessite un important travail graphique pour étre
incluse dans des publications (souvent en noir et blanc).

Malgré ces limites, I’approche holistique de 1I’AS offre
une méthode intéressante pour représenter et analyser de
fagon agrégée les comportements individuels de mobilité
dans leur temporalit¢ et en contexte (culturel,
géographique, interrelationnel, etc.). Par exemple, les
chercheur-e's intéressé-e's a étudier Deffet de
changements macro-politiques ou macro-économiques
sur les comportements de mobilité spatiale pourraient
comparer les biographies de mobilité¢ entre différentes
générations ou différents contextes nationaux. L’AS
pourrait étre également utilisée pour étudier les
conséquences de Dinstabilit¢ des  biographies
individuelles de mobilité spatiale sur le bien-étre ou la

réussite socio-économique. Enfin, I’analyse de séquence
multidimensionnelle pourrait étre tout a fait appliquée a
plusieurs individus liés lorsque les jeux de données le
permettent. Par exemple, les chercheur-e-s intéressé-e-s
a étudier ’organisation spatiale des ménages au fil du
temps pourraient utiliser des données de panel des
ménages pour analyser les biographies de déplacements
des deux partenaires en fonction de leurs trajectoires
professionnelles ou de la trajectoire résidentielle du
ménage. Le croisement des formes de mobilité spatiale,
des domaines de la vie et des niveaux d’analyse offre de
nombreuses combinaisons possibles en fonction des
questionnements de recherche, dont bon nombre restent
a explorer.

On notera encore pour conclure qu’un développement
méthodologique original récent, Sequence History
Analysis [84] permet d’utiliser les trajectoires de vie
utilisées dans ’analyse de séquence comme prédicteurs
(variable dépendante du temps) de la probabilité
d’occurrence d’un événement. Cet outil prometteur jette
un pont entre deux approches traditionnellement jugées
incompatibles et ouvre ainsi sur des perspectives
nouvelles combinant 1’histoire longue des individus —
leur biographie de mobilité par exemple — avec celle de
la survenance d’événements singuliers.
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